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CONSEIL GÉNÉRAL DU NORD. 



CHEM DE FER DU LITTORAL. 

RAPPORT. 



Messieurs, 



tVtlA 0 ItVU 



Le ministère, la commission de la Chambre, les compagnies, ont décidé que la ligne de fer 
qui relierait Londres à Paris par Boulogne, ne pouvait être exécutée. 

C’est à Calais que la voie de fer doit aboutir, et cette voie, soudée à celle de Lille à Paris, a 
pour but : 

D’unir Londres à Paris, 

Londres à la Belgique, 

Paris à Bruxelles. 

Ce programme, accepté par tous, reste sans contestation. Comment et par quelle direction 
atteindre le but proposé? là est le litige. 

Marcher de Calais et de Dunkerque sur Walten, Saint-Omer et Béthune ; puis de là, entre 
Lille et Douai, à Ostricourt, s’embrancher à la ligne artérielle de Paris à Lille, tel est le plan 
d’un ingénieur anglais, qui déjà a reçu la sanction de la commission de la Chambre et l’assentiment 
ministériel. 

Marcher de Calais et de Dunkerque sur Ilazebrouck; puis, par deux voies distinctes et directes, 
sur Arras et Lille, tel est le plan des ingénieurs français, dont les arrondissements de Lille, 
Ilazebrouck et Dunkerque réclament vivement l’exécution, appuyés qu’ils sont par le corps 
municipal de Lille, les Chambres de Commerce de Lille et de Dunkerque. 

Voilà l’état de la question : car du système à double bifurcation, proposé d'abord par M. 
Vallée; du système par Carvin et Hazebrouck, proposé depuis par les ingénieurs du Nord, 
personne n’en parle, personne ne les réclame. 

C’est quelque chose de grave que la résolution déjà prise par la commission de la Chambre 
des Députés, avec l'assentiment ministériel. 

Mais n’esl-ce pas quelque chose de grave aussi que ces réclamations élevées par tant d’hommes 
que leurs études et leur position mettent à même de si justement apprécier les vrais intérêts 
du pays? 

Et cette opinion des localités n’acquiert-elle pas une bien plus grande valeur, si, regardant 
dans le passé, vous voyez que le tracé de M. Vallée, dirigeant de Vitry sur Béthune la ligne de 
Calais, et ayant ainsi une analogie parfaite avec le projet de l'ingénieur anglais, fut rejeté en 
1837 par une commission de 18 membres pris dans les divers arrondissements de ce département. 
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Cette commission, que présidait notre honorable collègue, M. de Montozon, demandait en 
ces termes que le chemin du littoral s’embranchât à Lille et marchât directement sur Calais : 

« La commission déclare, que si on était forcé de choisir entre les deux tracés mentionnés 
» dans l’ouvrage de M. Vallée, elle donnerait la préférence à celui qui va directement â 
» Dunkerque par l’est de Cassel, et se prolonge sur Calais par Gravelines ; 

» Mais qu’elle voterait pour toute combinaison qui donnerait une route directe de Lille à 
» Calais, 

» Qui ne négligerait pas Saint-Omer, 

» Et qui procurerait, par le moyen d’un embranchement, une autre route de Lille à Dunkerque, 
» dont la longueur n’excéderait pas 80,000 mètres. 

» Plusieurs combinaisons paraissent réunir ces avantages, elle recommande avec instance au 
» Gouvernement de les faire étudier avec soin. » 

j Ai r<H que ^lyi^ajdoâÉÉ’hui trois de nos arrondissements et nos Chambres* de Commerce, 
a savoir, route directe 3e Line à Calais, et Dunkerque à 80,000 mètres de Lille, tous nos 
arrondissements, représentés dans une commission nombreuse, le voulaient il y a six ans. 

Ce que veulent aujourd'hui trois arrondissements du Nord, à savoir, une ligne sur Arras, 
une autre sur Lille, le Conseil général du Pas-de-Calais le voulait il y a un an et le veut sans 
doute encore aujourd’hui (*). 

De graves motifs s’opposent, dit-on, à la réalisation de ce vœu. Nous les examinerons 
d’abord. 

De notables avantages doivent en resortir; la richesse du pays est menacée peut-être, si la 
demande des trois arrondissements n’est pas entendue; ce sera le second objet de nos recherches. 

Pourquoi le Gouvernement a-t-il choisi le projet anglais? Pourquoi le pays veut-il le projet 
français? Voilà la base du rapport que nous vous soumettons, nous avons taché de l’étayer par des 
laits, en prenant comme tels les chiffres reconnus et produits par le Gouvernement. 

Rcmarquons-le tout d’abord, Messieurs, la commission de la Chambre, dont nous avons 
étudié le rapport, n’a mis en parallèle que deux voies, toutes deux soudées à la ligne princi- 
pale, à Ostricourt. L’une touche Hazebrouck, l'autre la ville d’Aire : de la double ligne que 



(*) Voici, pour le Pas-de-Calais, la comparaison des distances par Watten et Carvin et par Hazebrouck. Elles sont 
relatives aux villes desservies dans ce département par le chemin de fer. 
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réclame le pays, pas un mot. Remarquons en même temps, que ce système de tracés détournés 
et prolongés pour ne pas multiplier les voies, la Belgique, plus éclairée que nous par l'expé- 
rience, l’abandonne pour prendre la route la plus courte : ainsi l’exécution de la ligne de 
Tournai à Jurbisé ne parait plus une supposition, et ce ri'cst bientôt plus par Malines, mais par 
Saint-Nicolas, que Garni marchera sur Anvers (*). 

Quoiqu’il en soit , il est facile d’apercevoir que dans l’argumentation de la commission , nous 
ne rencontrons rien qui ait pour but de nier les avantages que le pays attribue à la double 
ligue qu'il réclame. Tous les efforts du rapporteur tendent à démontrer que le passage par 
Hazebrouck ne vaut pas celui par Aire. Sous le rapport des populations desservies, il ne voit à 
comparer que celles des deux villes rivales : mais comme c’est sur Hazebrouck que pivote la 
double ligne des ingénieurs français, il est important d’examiner ce qu’il y a de réel et de 
sérieux dans l’exclusion donnée à ce point de rencontre. 

Ces motifs d’exclusion sont an nombre de deux. 

Aire est préféré, parce queM. le Ministre de la guerre a déclaré que, dans l’intérêt de la 
défense , il ne permettrait pas un autre tracé. 

La station à Hazebrouck est rejetée, parce que la compagnie n’en veut pas. 

Ainsi , la volonté du Ministre de la guerre, la volonté de la compagnie , voilà ce qui doit 
décider des intérêts du pays, etM. le rapporteur député déclare que la majorité delà commission 
s'est rendue à ces raisons. 

Certes, ce n’est pas nous qui viendrons discuter le mérite de la résistance de M. le Maréchal- 
Ministre; sa haute expérience nous impose le silence et le respect. Nous ne lui demanderons pas 
si, placée si près de Béthune, que touche dans toutes les combinaisons la ligne de fer, la place 
d’Aire ne peut être par ce seul fait très-efficacement secourue. Nous ne lui rappellerons pas que 
depuis cent cinquante ans, Béthune, Aire, Saint-Omer, n’ont pas eu de siégea soutenir et que cette 
partie du territoire n’a jamais été disputée à la France depuis le traité d’Utrecht : nous ne recher- 
cherons pas si cette ligne de Vauban, qui s’étend de Dunkerque à Valenciennes, est, comme le 
dit M. le rapporteur, la plus mlnérable de noire frontière. Nous ne ferons pas même cette 
question : pourquoi on attache tant d’importance à relier Aire à Béthune et Saint-Omer, quand 
on ne relie ni Bouchain, ni Cambrai, à Valenciennes et Douai; pourquoi on craint de livrer à 
l’ouest la ligne de fer à l’ennemi, quand on ne craint pas de le faire à l’est; nous ne dirons pas 
ce que tout le monde sait, que c’est l’est du département qu’on attaque, jamais l'ouest, et que 
dès lors il paraît au moins singulier de protéger ce qui n’est pas menacé, et d’abandonner ce 
qui serait le plus à défendre : mais nous vous demanderons à vous, Messieurs, si les routes 
vicinales ou départementales que vous créez chaque année, sont faites en vue delà guerre 
qui s’empresserait bien plutôt de les détruire : relier les villes entr’elles, les campagnes aux 
villes, porter partout l’abondance par une viabilité incessamment perfectionnée, cette œuvre de 
la civilisation n’appartient qu’à la paix, et ce n’est pas le cas , ici surtout , de créer en prévision 
de la guerre. 

Laissons donc de côté cet obstacle. Que la défense du pays préoccupe toujours et exclusive- 
ment M. le Ministre , la France le conçoit et s’en applaudit : mais quelque jalouse qu’elle soit 



(*) Malgré le bas prix des transports sur les chemins belges , cette ligne est en construction. Une compagnie l'établit 
sans subvention aucune. Anvers est à Gand ce que Dunkerque est à Lille. 
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de son indépendance, quelque sensible que soit à cet égard la fibre nationale , nous n’irons pas 
sacrifier à l'éventualité de la guerre, tous les bienfaits de la paix. 

Reste, Messieurs , la volonté de la compagnie. 

Je ne sais jusqu'à quel point vous serez touchés de ce motif: sans doute c’est une chose 
très-désirable que l'accession des capitaux privés dans l'exécution de nos grands travaux publics : 
mais pour l’exploitation du chemin de fer du Nord n’y a-t-il donc qu'une compagnie? ce que 
la première ne veut pas, qui dit que la seconde le rejetterait? 11 y a de fortes raisons de croire 
qu’il en serait tout autrement : est-il vrai, d’ailleurs , qu’il faille subordonner aux spéculations 
tout l’avenir du pays? Qu’un tracé, arrêté par le Ministre et par les Chambres, après que les 
intérêts généraux de la France ont été étudiés, soit soumis aux offres des associations pour 
l'exploitation , rien de mieux : mais laisser sillonner notre territoire par la cupidité ; sacrifier 
l’avenir au présent ; tarir sans pitié les sources de la fortune publique pour le succès d’une 
exploitation passagère; laisser établir ce calcul par exemple, de savoir, si en immolant telle 
contrée de la France à la Belgique, il rentrera en capital et intérêt une somme un peu plus forte 
dans le coffre social , un dix idende un peu plus arrondi aux actionnaires; voilà un ordre d’idées, 
voilà un acte qui irriterait aussi la libre nationale ; c’est là aussi une question de dignité en 
même temps qu'une question de richesse publique , et je doute que le pays consente volontiers, 
eu semblable matière, à l’abdication de son gouvernement, et accepte, au prix de sa prospérité, 
l’honneur d’enrichir je rie sais quel capitaliste , ou l’honneur, plus grand encore peut-être , de 
recevoir le tracé de ses routes des mains des ingénieurs anglais. 

Regrettons donc que le Gouvernement , qui d’abord avait arrêté un tracé direct qu’il eût 
bien fallu compléter, (* se soit replié devant les exigences des capitalistes : ne suivons pas la 
commission qui, dans ses calculs sur les voyageurs, ne voit et n’admet que ceux de Calais sur 
Paris et de Dunkerque sur Lille , comme si le débat pouvait être ainsi rétréci ; regrettons 
surtout, qu’en exaltant les progrès du port de Dunkerque, la commission ne voie rien de mieux 
à faire, pour encourager ces progrès, que de reculer ce port à 125 kil. de Lille, où sont ses 
principaux débouchés, quand la nature ne l’eu avait séparé que par 79 kil. Ne nous attachons 
pas , quant à présent, à supputer les résultats du prétendu dédommagement offert à Dunkerque, 
en ne faisant payer, a ses expéditions sur Cille , qu’un parcours de 79 kil.; réservant tout calcul 
à cet égard , examinons les avantages qui ressortiraient du système réclamé par la population et 



proposé par les ingénieurs français. 

Le projet anglais éloigne Calais de Paris de 280(**) 

Le projet français de 252 

Abréviation de Calais à Paris 32 kil. 

Le projet anglais éloigne Calais de Malines de 260 

Le projet français de 232 

Abréviation 38 kil. 



Ainsi, sous le rapport politique, c’est-à-dire pour unir Londres à Paris, Londres à la 
Belgique , le système à station centrale est de beaucoup préférable à celui de la compagnie ; par 
lui le but proposé est atteint aussi parfaitement qu’il peut l’être. 



(*) Celui d’Aire à Arras. (Voir le rapport à la Chambre des Députés.) 

(**) Les chiffres des distances sont fournis par MM. les ingénieurs du Nord. 



— 5 — 



Voyons sous le rapport commercial. (*) 

Dunkerque expédie dans l’intérieur de la France 9G,000 tonnes de marchandises. 

Sur ce nombre Lille en reçoit 4-0,000. 

De ce premier aperçu et de cotte autre considération que, Lille, Roubaix et Tourcoing, 
forment ensemble un foyer d’industrie aussi actif que tout autre en France, on concluera 
nécessairement , que l’intérêt commercial du département exige surtout et avant tout le rappro- 
chement de Dunkerque et de Lille. 

Nous disons du département , car c’est à Lille et dans son arrondissement que se consomment 
surtout les houilles et les fers de Valenciennes : la prospérité de Valenciennes lient essen- 
tiellement à la prospérité de Lille; et s il importe que Lille, pour sa prospérité, soit rapproché 
de Dunkerque, il importe à la prospérité de Valenciennes que ce besoin ne soit pas contrarié, 
et sur ce point, Lille , Dunkerque et Valenciennes ne peuvent être divisés. L'intérêt commercial 
de ces villes ne le permet pas. 

L’intérêt commercial veut encore que Dunkerque soit rapproché de Paris; la prospérité du 
Hâvre dispense de toute explication à ce sujet. 

Ainsi , Lille et Paris doivent être à Dunkerque , ce que Paris et Rouen sont au Hâvre. 



Le projet anglais éloigne Dunkerque de Paris de 276 kil. 

Le projet français de 231 

Abréviation 4-a 

Le projet anglais éloigne Dunkerque de Lille de 125 kil. 

Le projet français de 83 

Abréviation 42 



Par le projet français , Dunkerque , â même distance que le Hâvre de Paris , peut éner- 
giquement lutter avec ce dernier port , et plus rapproché de Lille , il doit combattre avec succès 
la concurrence d’Anvers et d’Ostende. 

On m’arrête et l’on dit, mais vous sacrifiez le transit sur l’Allemagne : de Dunkerque par 
Hazebrouck , à Lille, Malines et Liège , il y a bien plus loin que de Calais , par Valenciennes , â 
Namur ; puis , par la Meuse , â Liège. 

Oui , mais il n’y a ni transbordement , ni navigation , deux causes de perle de temps et 
d’argent , et puis , s’il fallait sacrifier le transit sur l’Allemagne au rapprochement de Dunkerque 
et de Lille, je le déclare hautement, je n’hésiterais pas. 

En effet, l'éloignement de Dunkerque laisserait à Anvers et Ostende les 20 millions de francs 
que ces ports expédient sur Lille au détriment de notre port et conséquemment de la France , 
et le transit sur l’Allemagne n’est que de 5,000,000 de fr.I le rapprochement de ces chiffres ne 
peut laisser ni doute ni option. 

Mais la question n’est pas là. 

De Dunkerque et Calais à Liège , par Hazebrouck , Lille, Tournai et Jurbise , la distance est 
la même que par Carvin et Valenciennes. La ligne sur Jurbise sera faite dans un an , ainsi le 
transit lui-même ne saurait être compromis. 



(*) Les chiffres relatifs Dunkerque sont fournis par la Chambre rie commerce de cette ville. 




